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A differenza di altre modalità di trasporto, gli impianti a fune adibiti al 
trasporto di persone in pubblico esercizio richiedono la partecipazione 
attiva del trasportato durante tutto il trasferimento e non solo durante 
la fase di accesso ed imbarco sui veicoli. Questa risulta essere la ragio-
ne per la quale si prescrive un determinato regolamento d’esercizio che 
deve essere rispettato da tutte le parti ed in particolar modo dall’attore 
principale  del trasporto: il passeggero. Le condizioni nelle quali l’utente 
si trova maggiormente esposto a rischi sono inquadrabili nella categoria 
di impianti di trasporto a fune a moto continuo con veicoli aperti quali 
seggiovie e sciovie. Durante la fruizione del servizio su queste tipologie 
di installazioni viene richiesta all’utente la piena collaborazione nel pro-
cesso del trasporto. È per tali considerazioni che si richiedono agli utenti 
determinate caratteristiche fisiche ed uno stato psicologico tale da garan-
tire un regolare esercizio senza far sì che si possano arrecare pericoli e 
danni a cose o persone. 
 Non è possibile concedere l’accesso alla piazzola di aggancio di una 
sciovia ad una persona in evidente stato d’ebrezza. La sua incapacità a reg-
gersi propriamente sugli sci e a mantenere una traiettoria parallela alla 
fune potrebbe causare pericolosi incidenti paragonabili in un’analisi di 
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sicurezza come prevista dal DL 210/2003 ad una categoria di rischio G3 
(lesioni irreversibili alle persone, morte di individui).
 Lo scarrucolamento lungo la linea a causa di una traiettoria non rego-
lare potrebbe portare al ferimento di un passeggero causato dall’impatto 
con la sagoma di un veicolo o addirittura la caduta a terra dell’intero anel-
lo trattivo.
 Si vuole ora sottoporre l’attenzione sullo sviluppo di dispositivi atti a 
prevenire uno dei più frequenti incidenti che occorrono durante l’eserci-
zio: la caduta di bambini dalle seggiole. Per evitare questo pericolo, molti 
Direttori d’Esercizio suggeriscono alle società esercenti di realizzare im-
pianti funiviari a veicoli chiusi (cabinovie). Non sempre le elevate portate 
come quelle offerte da tali impianti rispecchiano le effettive necessità dei 
tracciati o siti da asservire risultando a volte sovradimensionati. 
Oltre a tale tipologia d’impianti si è sviluppata la tecnica del TELEMIX 
che offre all’utenza che intende servirsi di un dato impianto la possibilità 
di scegliere tra un veicolo aperto (seggiola) ed uno chiuso (cabina) . In 
questa situazione un maestro con bambini può scegliere di viaggiare in 
sicurezza con i suoi giovani alunni in cabine chiuse. Contrariamente, chi 
intende viaggiare senza doversi staccare gli sci dagli scarponi può como-
damente optare per la risalita sulle seggiole. Tale decisione deve essere 
presa prima dell’incanalamento ai tornelli dal momento che i piani di im-
barco risultano separati e non comunicanti. 
 
Figura 1 – disposizione delle zone di imbarco separate in una stazione di valle. In questa sta-
zione la zona di sbarco è prevista  solo per le cabine dal momento che non è ammessa la di-
scesa con le seggiole. Specularmente nella stazione a monte saranno previste separate zone 
di sbarco per cabine e seggiole mentre sarà ammesso solamente l’imbarco su veicoli chiusi. 
(fonte Leitner spa)
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Nella maggior parte dei casi di caduta in cui sono stati coinvolti bambini, 
tali tipologie di incidenti non hanno fortunatamente portato gravi con-
seguenze. Queste problematiche non risultano d’interesse solamente per 
bambini e genitori bensì anche per i professionisti della montagna che 
operano con i giovani utenti come i maestri di sci e tutta l’utenza in gene-
rale. Ricordiamo, infatti, che nel nostro Paese qualsiasi adulto che accetti 
anche solo verbalmente di accompagnare dei minori di 8 anni o comun-
que di altezza inferiore a 1,25 m se ne assume la responsabilità durante 
tutto il tragitto di viaggio. Inoltre, mentre negli Stati Uniti d’America le 
società esercenti all’atto della vendita dei titoli di viaggio richiedono la 
sottoscrizione da parte dell’utente di una liberatoria che a tutti gli effetti 
scagioni in qualsiasi situazione la società stessa da qualunque responsa-
bilità derivata dall’uso delle installazioni funiviarie, in Italia il tecnico 
responsabile dell’impianto all’atto di un incidente viene comunque sem-
pre coinvolto e sarà tenuto a dimostrare che gli accorgimenti presi per 
la prevenzione degli incidenti sono all’altezza degli standard richiesti. 
In molti stati americani non vige l’obbligo di predisporre i veicoli con le 
barre di chiusura aumentando esponenzialmente il rischio di cadute ed 
incidenti. In Idaho non esiste alcuna sorveglianza da parte dello Stato su 
impianti funiviari di stazione sciistiche che sorgono su terreni privati. 
Accade diversamente nello Stato di Washington dove due volte all’anno 
tutte le stazioni sciistiche sono sottoposte a  prove e verifiche dall’autorità 
della “Parks and Recreation Commission”  (da ISR I/2007). 
 Per ovviare elevati esborsi di tipo economico per la realizzazione di 
tipologie di impianti come quelle in precedenza descritte, le case produt-
trici ed in alcuni casi le società esercenti hanno studiato delle modifiche 
da effettuarsi sui veicoli per rendere più sicure le seggiovie.
 In occasione delle revisioni generali, così come definite nel DM del 2 
gennaio 1985  sulle varianti costruttive, adeguamenti tecnici e revisioni 
periodiche, le installazioni funiviarie vengono sottoposte ad interventi 
atti ad adeguare e migliorare il livello di prevenzione di eventi rischiosi 
per l’utenza.
 Particolare attenzione è rivolta ai piani di seduta dei veicoli seggiovia-
ri come definito all’articolo 3.19.3 delle PTS (Prescrizioni Tecniche Specia-
li) del 1999. Tale inclinazione, pari ad un angolo compreso tra i 0,20 rad e 
0,30 rad, ha lo scopo di evitare scivolamenti di passeggeri di piccola statu-
ra dalla seduta.
 Allo scopo di applicare ed integrare le sopra citate prescrizioni, le dit-
te offrono kit per adeguare le inclinazioni richieste dalla norma su im-
pianti già esistenti. Alcune case produttrici prevedono l’incremeto di 
tale inclinazione dei sedili (verso indietro di 16°) delle seggiole di nuova 
costruzione  provocando l’affossamento del passeggero nel veicolo seg-
gioviario preservandolo da eventuali scivolamenti. Le sedie sono dotate 
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di una chiusura automatica della barra di protezione che viene bloccata 
durante tutto il percorso di viaggio. Nonostante i rivestimenti cedevoli 
dei piani di seduta, a volte tale conformazione dei veicoli può risultare 
scomoda per lunghi tragitti, non essendo le barre di chiusura dotate di 
poggiapiedi, e disagevole al momento dello sbarco in stazione. Siffatte ge-
ometrie sembrano  difficili da prevedersi all’atto di modifiche su veicoli 
già in esercizio.
 Di notevole interesse risultano due dispositivi realizzati da una delle 
ditte leader nel settore del trasporto funiviario.  I due nuovi sistemi di 
sicurezza per bambini che di seguito si andranno a descrivere sono stati 
sperimentati su diversi impianti con esiti favorevoli. Pur non consenten-
do tali sistemi una deroga alle disposizioni di legge in vigore, si ritiene 
che questa applicazione sia sui veicoli degli impianti nuovi che su quelli 
già in esercizio diano agli stessi un valore aggiunto in termini di sicurez-
za risultando certamente delle modifiche migliorative al sistema.
 Il prodotto KID STOP consiste sostanzialmente in una staffa aggiun-
tiva montata sulla barra di chiusura della seggiola. In questo modo si fa 
sì che lo spazio verso il sedile si riduca con la conseguente notevole dimi-
nuzione dell’eventualità che i bambini possano scivolare e quindi cadere. 
Il KID STOP è ribaltabile verso l’interno e si adatta quindi ad ogni tipo 
di statura e corporatura dei passeggeri, non comporta dunque nessun 
ostacolo o disagio per gli adulti. Il dispositivo si installa facilmente sulla 
barra di chiusura in corrispondenza di ogni seduta tramite la realizzazio-
ne di due fori facilmente praticabili, motivo per cui può essere montato 
senza problemi su qualsiasi tipo di seggiovia automatica o fissa (2, 3,  4, 6 
e 8 posti) esistente.
 Di ultima realizzazione risulta invece il sistema di chiusura della bar-
ra di sicurezza automatizzata. Il sistema consiste nell’applicazione delle 
nuove barre sui veicoli e di rotaie di manovra alle due stazioni a monte 
e a valle dell’impianto. La presenza del bloccaggio automatico della barra 
unitamente al KID STOP  assicura un notevole incremento della protezio-
ne contro le cadute dei passeggeri in linea.
 Funzionalmente il meccanismo di blocco della barra di chiusura in 
questione è del tutto simile a quello utilizzato per la gestione della cupo-
la delle seggiole carenate: un’elica di manovra posizionata sulla stazio-
ne aziona tramite dei meccanismi a leva fissati alla seggiola la chiusu-
ra/apertura della barra. Costruttivamente il meccanismo sulla seggiola 
è formato da due leve, collegate tra loro con un cavo flessibile (Meflex); 
la leva posizionata in cima alla sospensione è destinata ad interfacciarsi 
direttamente con le eliche di manovra in stazione (assimilabili a camme) 
ed a trasmetterne la forza alla seconda leva, saldata sulla barra. Il mec-
canismo è del tipo bistabile, cioè rimane nella posizione raggiunta una 
volta sorpassato il punto morto del corrispondente movimento. 
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La gestione della seggiola è differenziata nelle due stazioni: presso quel-
la di valle, l’unica elica (o rotaia) di chiusura della barra si trova sul lato 
uscita ed è possibile escluderne l’intervento tramite un attuatore elettri-
co mentre, a monte, ne sono presenti due.
 Di regola la prima di quest’ultime è posizionata in ingresso mentre la 
seconda si trova sul tratto trasversale del girostazione. Funzionalmente 
la prima rotaia ha lo scopo di sbloccare il meccanismo di chiusura della 
barra, lasciando al passeggero il compito di alzarla del tutto (aiutato da 
opportune molle di richiamo); la seconda rotaia invece serve ad aprire 
forzatamente la barra nel caso in cui questa fosse per qualsiasi motivo 
ancora abbassata (l’intervento di quest’ultima può essere escluso mecca-
nicamente).
 In aggiunta a quanto sopra, opportuni sensori e finecorsa concorrono 
alla supervisione del corretto funzionamento dell’impianto.
 I meccanismi di sicurezza anticaduta vantano una facile ed economica 
installazione sugli impianti già in servizio e risultano dunque essere del-
le apprezzate modifiche migliorative che si possono effettuare durante la 
manutenzione ordinaria . 
 Esistono altresì altri dispositivi pensati per prevenire incidenti di que-
sto genere. Nello specifico la stazione sciistica di Courchevel nella Savoia 
francese ha brevettato una modifica per la seduta dei veicoli seggioviari pre-
vedendo l’applicazione di un magnete in corrispondenza dello schienale.
 Il sistema risulta essere particolarmente macchinoso: i bambini devo-
no indossare un giubbotto dotato di una piastra metallica che a contatto 
con il magnete, attivo da dopo l’imbarco fino alla zona di sbarco, lo vincola 
per tutto il tragitto aereo. Il fatto di dover dotare l’utente del gilet vincola 
il numero di fruitori del presidio a differenza delle altre soluzioni prima 
descritte che garantiscono la protezione a tutti gli utenti in viaggio.
 Essendo ciascuna seggiola dotata di una sola seduta attrezzata, non è 
possibile che più bambini usufruiscano del dispositivo su di uno stesso 
veicolo.
 Se un’utente comune si siede in corrispondenza del magnete deve 
viaggiare scomodamente con la schiena appoggiata su di una superficie 
rigida. Essendo altresì tale sistema dotato di un magnete particolarmente 
potente, utenti portatori di pace-maker potrebbero avere qualche proble-
ma a sedersi sulla sorgente magnetica che è attiva quasi in perfetta corri-
spondenza del cuore.
 Di non poco conto risulta essere il previsto costo che si aggira intorno 
al 2% del valore di un impianto ad ammorsamento automatico.
 Nella prospettiva di ulteriori sviluppi nel campo della prevenzione 
degli incidenti d’esercizio, l’obiettivo da raggiungere è di poter garantire, 
tramite facili interventi agli impianti già in esercizio, sicuri adeguamen-
ti a prezzi contenuti.
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Figura 3 - il sistema di bloccaggio automatico della barra di sicurezza : il veicolo e l’elica di 
manovra in stazione. (fonte LEITNER spa)
Figura 2 - il dispositivo KID STOP montato sui veicoli di una seggiovia  automatica esaposto 
(fonte LEITNER spa)
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Figura 4 – il dispositivo Magnestick (fonte sito ufficiale Magnestick)
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